































２  労働者の消費組合運動と協会運動 
（１）消費組合運動 
（２）協会運動






















































まれで森林監督官の経歴を持つ発明家ドライス（Karl von Drais）が 1817 年に特許をとった















まっていた。第 2 の重要な改良は 1879 年の英のローソン（Henry J. Lawson）によるチェーン
駆動の特許である。この発明のおかげで、英のスターレー（John K. Starley）による両輪同一
サイズで低床の安全自転車（Safety Bicycle）が 1885 年に登場した。第 3 が 1888 年のスコッ





　このような相次ぐ発明により 1880 年代から 90 年代初頭にかけて自転車に対する認識が大き
く変化し、自転車はブルジョワの流行スポーツになるとともに、その所有が富裕層と労働者を
分ける階級格差を示す指標となったのである（Beduhn （1982）, 14）。
　さらに技術史的に見ると 1870 年代から 80 年代にかけてのイノベーションにより、1890 年
頃に自転車は今日にいたる原型、すなわちドミナント・デザインを獲得したといえる 2。自動
車でいえば 1908 年の T 型フォードにあたるものだ。1900 年をはさんだ 20 年ほどの間に、自
転車と自動車という歴史的に重要な乗り物のドミナント・デザインが誕生したのは偶然ではな
い。その背景には目覚ましい機械工業の発展があった。







器であった（ハウンシェル（1998）、第 4、第 5 章、幸田（1994）、第 3 章）。
　通常、このイノベーションについては「アメリカンシステム」という名前とともにアメリ
カのみが取り上げられがちであったが、ドイツにおける大量生産の発展を扱った幸田（1992）
1　 舗装道路の技術の発展については、フォーブス（1956）, 238-240 に詳しい。
2　 ドミナント・デザインについては、安部（2002）、33 を参照。











































ツでは 64 経営において 1150 人の労働者で 7000 台の自転車を生産したが、その 3、4 倍にあた



















の対立など問題を抱え 1909 年までしか存続しなかった（Seyfert（1912）, 64, 70）。
　この間、生産増と反比例する形で自転車の価格は急速に低下していった。毎年の生産台数と
5　 部品価格の低下事例として、車輪の中軸となるハブ（Nabe）の加工を紹介する。自転車 500 台分にあ
たる 1000 個のハブを加工する場合、高価な自動盤を用いると 1 個あたり 0.83 マルクになるのに対し、
安価なタレット旋盤では 0.413 マルクと倍以上の価格差が生じるが、1.4 万個の生産ではほぼ同じ 0.106
マルクと 0.107 マルクになり、その後は急速に格差が開き、6 万個だと 0.051 マルクと 0.105 マルク、さ





たのが表 1 である。ここから、1870 年代のミショー型ベロシードは 750 マルクという高価格か
ら出発したことがわかる。そして安全型自転車の時代となった 1890 年代半ばまでに 200 マル
ク近くまで下がり、さらに 1900 年代半ばにはタイヤ無し自転車で 50 マルク近くまで下がって
いる。一組 2 本のタイヤ価格は 1900 年代に、英ダンロップ製で 80 マルク、独コンチネンタル
製で 45 マルクくらいであったとの指摘（Wolf（1939）, 20）を踏まえる、ドイツ製タイヤをつ





不熟練工の 400 マルクくらいから熟練工の 2000 マルクくらいまでだったことから算定すると、
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6　 当時の労働者の年収については、産業別熟練工の年収動向およびレーヴェ社の職種別年収を参照して









超えた商人・工場主が 10 年後にはわずか 4 パーセントにまで低下したのに対し、労働者層は
最初 18 パーセントに過ぎなかったのが 1906 年から 60 パーセントを超えるまでに急増してい





　まずオペル社（Adam Opel）を紹介する 8。ヘッセンのリュッセルスハイムで 1862 年にアダ
ム・オペルが最初のミシンを作ったのがオペル社の出発点である。パリへ出かけたときアダム




1899年 1900年 1901年 1902年 1903年 1904年 1905年 1906年 1907年 1908年 1909年
商人•工場主（人） 894 1,086 817 814 541 364 297 151 105 113 68
労働者（人） 370 332 257 267 553 808 1,238 1,863 1,493 1,542 1,152
その他（人） 817 661 650 598 634 975 1,028 957 673 939 691
登録者総数（人） 2,081 2,079 1,724 1,679 1,728 2,147 2,563 2,971 2,271 2,594 1,911
商人•工場主の比率 0.43 0.52 0.47 0.48 0.31 0.17 0.12 0.05 0.05 0.04 0.04
労働者の比率 0.18 0.16 0.15 0.16 0.32 0.38 0.48 0.63 0.66 0.59 0.60
7　 なお、ビーレフェルトでミシンと自転車を生産した有力企業のデュルコップ社（Dürkopp）について
は、一次資料を駆使した西（2013b）を参照されたい。








繁忙を極めた。そして 1898 年に自転車恐慌が到来したが、従来のミシンに加え 1899 年から参
入した自動車生産部門の成長もあって危機を乗り越え、1900 年代にはいっそうの発展を遂げて
いった。オペル社の自転車はレース用を含め高級品市場を対象としていたが、それでもかつて






（Richard A. Jaenicke）はともに自転車愛好家で、偶然出会った二人は 1885 年 2 月に小さな会
社（Chemnitzer Velocipfabrik Winkelhofer & Janicke）をケムニッツで立ち上げた。その後、





















のために株式会社化し、社名変更（Nähmaschinenfabrik und Eisengiesserei vorm. Seidel & 
Naumann）を行って以降、急速な発展を遂げていく（Seidel & Naumann（1908）, 11-12.）。
　同社は 1887 年より自転車の生産を開始し、Germania の商標で年々需要が拡大し、1892 年
と 1896 年に相次いで新工場を作り生産能力を高めている。1898 年の自転車恐慌により多くの
メーカーが倒産したが、同社はミシン部門の収益もあり、大きな損失を出すことなく乗り越え
ている。しかし、さらなる多角化のために自動演奏機（Musikautomaten）やタイプライター
の生産に乗り出し、特に後者は Ideal の商標で販路を拡大し、経営の安定に貢献した（Seidel 
& Naumann（1908）, S.13-15）。設備投資を積極的に行った同社から、第一次大戦前のドイツの
最新自転車工場の様子がよくわかる。ミシンや自転車、タイプライターの部品の加工職場には
18 台のプレスや 24 台の自動盤など多数の工作機械が設置されていた。とりわけ興味を引くの
が、労働者 4 人で 15 台の自動盤を操作し、自転車の軸受け金やネジ、ナットなどを大量に加
工していたことである。同社では自動盤を活用することにより 1 日 3000 から 4000 個のネジが
生産できたとのことである。さらにフライス盤の職場も重要で、チェーン部品の生産にフライ
ス盤は欠かせず、ジグを工夫したフライス盤などを 90 台設置して生産性を高めていた。こう
して、ザイデル & ナウマン社も 1908 年には事務・技術職員 150 人、工場労働者 2700 人を抱


















　次の波は 1860 年代に到来し、この時期にはシュルツェ = デリッチュ（Schulze-Delitzsch）
の協同組合構想が大きな影響を及ぼし、信用協同組合、原材料購入・製品販売協同組合、消
費協同組合の 3 つが追求される中でもっとも成功を収めたのが消費協同組合であった（山井









の性格を持つ会社購買部からの解放を目指した消費組合運動も生まれ、1890 年 6 月にはライ
ン・ヴェストファーレン鉱夫消費組合「グリュックアウフ」（Glückauf= ご安全に）が誕生し
ている（Huck（1978）, 230）。
　このような運動を踏まえ、SPD は 1906 年の党大会における「マンハイム協定」により労働
















































　 す な わ ち、1884 年 8 月 17 日 に ラ イ プ チ ヒ で ド イ ツ サ イ ク リ ス ト 連 盟（Deutscher 
Radfahrer-Bund）が、設立時に 2537 名の会員を集めて、ドイツだけでなくオーストリアも含
む広域の団体として誕生し、国際サイクリスト連盟（International Cyclists’-Association）に参
加し、サイクルスポーツ全般の振興を目的として発展していった。次に、1885 年 11 月 15 日に
ニュルンベルクにおいて一般サイクリスト連合（Allgemeine Radfahrer-Union）が誕生し、会
誌として「ドイツサイクリスト」（Der Deutsche Radfahrer）を発行し、最初からツーリング








































　この呼びかけは大きな反響を呼び起こした。掲載から 3 日後の 8 月 6 日にベルリーンにおい
て、ベルリーン労働者サイクリストクラブの代表委員の集会が開かれ、28 人中 21 人が設立に賛
成している。他の地域でも同じような動きが起こったので、これらの動きを受けて 1893 年 9 月
24 日に SPD の機関紙 Vorwärts 紙上で全国大会の開催が呼びかけられた（Handbuch（1908）, 7）。


















ト、ハイルブロンの 4 地域から 4 人の代表が出席したにすぎなかった。フュルトの集会を受け
て新しい宣伝委員会が生まれ活発な議論を行った。さらに前年のベルリーン集会で誕生した広
報誌 Tourist も労働者サイクリストの要望を反映していないと批判され、これに変わって 1895











　1896 年 5 月 24-25 日、オッフェンバッハでの集会が開かれ、18 地域、467 人の会員が確保

















年 月日 大会名 開催都市 重要な出来事
1893 10 月 1-2 日 労働者サイクリスト初会合 ライプチヒ すぐに解散
1894 5 月 13-14 日 労働者サイクリスト第 2 回会合 ベルリーン 宣伝委員会設置
1895 聖霊降臨祭 労働者サイクリスト第 3 回会合 フュルト




1897 聖霊降臨祭 労働者サイクリスト連盟第 2 回全国大会 アルテンブルク
1898 5 月 29-30 日 労働者サイクリスト連盟第 3 回全国大会 ブラウンシュバイク
1900 6 月 3-4 日 労働者サイクリスト連盟第 4 回全国大会 マンハイム
1902 5 月 18-19 日 労働者サイクリスト連盟第 5 回全国大会 ハンブルク
1904 聖霊降臨祭 労働者サイクリスト連盟第 6 回全国大会 エルフルト
地区代表を 1 つに限定分派
連盟 Freiheit 結成
1906 開催日不明 労働者サイクリスト連盟第 7 回全国大会 ミュンヘン
事務局フランクフルトから
ケムニッツに移転
1907 10 月 20 日 地区代表者会議 ライプチヒ
事務局ケムニッツから
オッフェンバッハへ移転
1908 聖霊降臨祭 労働者サイクリスト連盟第 8 回全国大会 ベルリーン
1910 8 月 6-7 日 労働者サイクリスト連盟第 9 回全国大会 フランクフルト Frischauf を傘下に
1912 開催日不明 労働者サイクリスト連盟第 10 回全国大会 ドレスデン








　このような経緯を踏まえ、SPD もようやく 1908 年のニュルンベルクの党大会で正式に労働
者スポーツ組織を承認するとともに、ブルジョワ組織で「万歳愛国主義」を掲げるドイツ・













（Beduhn（1981）, 25-26）10。とくに 1907 年 9 月のケムニッツでの ARB“団結”への警察に
よる迫害は執拗で、これへの対応のために 1907 年に事務局を、協会活動に寛容なヘッセンの
オッフェンバッハに移さざるをえなかった。その後、ARB“団結”は、迫害にもかかわらず時
代の追い風を受けて、表 4 に見られるとおり会員数がとくに 1905 年頃より急増していった 11。
10　 労働者スポーツ団体への政府、警察の弾圧については唐木（1975）を参照。





に耳を傾けることなく警察は 50 枚のチラシを押収して去っていった。2 日後に労働者たちは郡長に法
律違反を訴えた結果、8 月 20 日にザールブリュッケン市長に対し不当な押収を取り下げる命令が郡庁











修理工場 Frischauf-Fahrradfabrik を開設し、1913 年には預金高 32 万 5000 マルクに達する独
自の貯蓄銀行も設立した。こうして、“フリッシュアウフ”は第一次大戦前に 28 の支店を擁








大きく分けて 2 つの要因を指摘できる 12。第一に、具体的で物質的な利益を得ることができた。
一緒に楽しむ歌の歌集を配布され、サイクリング用道路地図を安価に入手できたし、安価な宿
12　 これについては、Ohm（2019）, 34-35 が参考になった。
表 4　ドイツ労働者サイクリスト連盟会員数の推移（第一次大戦前）
出典）Beduhn（1982）, 31.
年 会員数 年 会員数
1896 年 476 1906 年 62,000
1897 年 1,415 1907 年 86,300
1898 年 2,330 1908 年 103,570
1899 年 3,500 1909 年 111,487
1900 年 6,500 1910 年 125,000
1901 年 9,351 1911 年 133,928
1902 年 11,275 1912 年 143,963
1903 年 19,201 1913 年 148,507
















ARB“団結”を去って、ベルリーンを拠点に ARB“自由”（Freiheit フライハイト = 自由）を
結成したのだった。しかし、会員数でもスポーツ的重要性でも ARB“団結”に匹敵するもの
ではなかった。第一次大戦後の数字になるが、1924 年のダルムシュタットでの年次大会におけ





















いったのである（Beduhn / Klocksin（1995）, 7）。
























15　 既述のように、ブルジョワ層により 1884 年に 2537 人で発足したドイツサイクリスト連盟の会員数は、
1896 年に約 2 万 8000 人に急増したものの、その後は伸び悩み、1907 年が約 4 万人、1912 年でも 4 万
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幸　田　亮　一
Bicycle Industry and Workers’ Cycling 
Federation in Germany before WWI
Ryoichi Koda
Summary
A little later than Britain, the bicycle industry was born in Germany in the 1880s. At first, 
the bicycle was an expensive vehicle that only the wealthy could buy, and became a new 
sport among the bourgeoisie. Soon after, mass production technology for bicycles developed 
in the United States and was immediately introduced in Germany. Due to mass production, 
bicycle prices fell rapidly, making them durable consumer goods that could be purchased by 
workers. Following the establishment of the bourgeois cyclist federation, workers also formed 
their own cycling federation. However, workers sought a different way to use bicycles than 
the bourgeoisie, using them as a means to strengthening workers' unity rather than for 
competition, and toured rural areas for political promotion. Thus, before World War I, the 
German Workers' Cycling Federation overtook the Bourgeois Cycling Federation in terms of 
membership and developed into the world's largest cycling federation.
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